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Retour d'expérience sur les comptes rendus

Objectif

Sécurité

d'événements de sécurité des assistants en escale
;| -

Véritable frontiere entre le domaine des opérations
au sol et celui du vol, la manceuvre de repoussage
marque l'ultime action des équipes au sol avant de
« rendre » I'aéronef a son équipage. L'avion est prét
au départ mais il doit étre assisté, une derniere fois,
pour se voir placé dans une configuration propice a
sa mise en route et au début du roulage.

Ce nouveau numéro du bulletin TARMAC met
en lumiere les enjeux de sécurité spécifiques aux
opérations de repoussage.

Les tracteurs (ou push) surpuissants servant a
mettre en mouvement de telles masses peuvent,
lorsqu’ils sont mal utilisés, exercer une pression
trop importante sur les trains des avions et les
endommager. Il convient d'étre capable d'identifier
ces situations, et de signaler immeédiatement les
alarmes associées afin que les mesures appropriées
puissent &tre mises en ceuvre.

Les repoussages sont aussi des opérations complexes
qui nécessitent une bonne coordination entre le

Exceptés les rapports d’enquéte, les événements ci-
apres proviennent essentiellement de comptes rendus
adressés a la DSAC par les assistants en escale ou par
d'autres types d’opérateurs (compagnies, aéroports...).

lls ont été extraits de la base de données ECCAIRS
France et retranscrits sans changement, a l'exception
des éléments non essentiels et/ou susceptibles de
permettre une identification. Ces comptes rendus font

Repoussage : silence, ¢a push !

sol et le bord. Les manipulations successives des
freins de parking, ou des broches d’isolement dites
« bypass », génerent des risques qu’un respect
minutieux des procédures doit suffire a prévenir.
Des briefings systématiques peuvent également
constituer des outils précieux pour anticiper la
survenue d'anomalies ainsi que les conduites a tenir.

Enfin, le déplacement d'un avion, dans un
environnement particulierement contraint et avec
des visibilités parfois réduites, est par essence une
tache arisque élevé. Il est important de conserver
une vigilance de tout instant et étre prét a réagir

a un événement extérieur qui rendrait nécessaire
I'arrét temporaire mais immeédiat du repoussage.

La connaissance et la conscience des risques est un
pilier de la gestion de la sécurité. Puisse ce numéro
de TARMAC y contribuer et vous aider a mieux
apprécier les risques associés au repoussage. Je vous
en souhaite bonne lecture !

Richard THUMMEL

apparaitre la fagon dont I'événement a été ressenti par
leur auteur. La DSAC n’a pas cherché a vérifier les
éléments rapportés, pour en déduire une description
compléte de I'événement. L'extraction et la retranscription
de ces événements ne doivent pas étre interprétées
comme une intention de pointer une défaillance mais
comme la volonté de partager une expérience avec le
lecteur.
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Repoussage : silence, ¢a push !

Le repoussage est une opération critique du vol. Le
déplacement de I'avion, dans un environnement
contraint et complexe, induit des risques de
collision forts et une vulnérabilité particuliére des
agents au sol.

Les pilotes, quant a eux, sont affairés a dérouler
les procédures de mise en route et de préparation
du départ avec une charge de travail importante.
Une communication fluide et claire s’avére dés
lors essentielle pour assurer l'opération en toute
sécurité.

Frein de parking : étre ou ne pas étre (bien serré), telle est la question...

Les opérations de repoussage nécessitent des manipulations successives des freins de parking. Bien

serré, il peut entrainer des dommages a I'avion durant certaines phases. Mal serré, il peut occasionner un
déplacement de l'avion pendant d’autres phases, alors que des agents au sol restent a proximité du train. Il
convient de s'assurer en toutes circonstances que la situation, et les demandes éventuelles des acteurs de
l'opération, sont bien comprises de part et d'autre du pare-brise du cockpit.

Barre de repoussage retirée sans frein de parc actionné

=X Un pilote rapporte:
Q Départ de nuit avec une bonne visibilité.

i Le personnel sol est un peu désorganisé du
fait d’'un avion en panne sur le taxiway X. Avant de
débuter le repoussage, I'équipe sol nous informe que
l'opération se fera aux signes, car le casque est hors
service.

Le démarrage du moteur 2 se déroule correctement,
mais Nous ne parvenons pas a démarrer le moteur

1 car impossible de maintenir la commande ENG
START sur la position GRND.

Alors que le repoussage est terming, j'essaye
d’informer visuellement le personnel sol du
probleme, mais la communication est difficile

en raison de I'absence de casque. Nous restons
connectés a la barre et le frein de parc n'est pas
serré contrairement au déroulement normal de
l'opération. Nous informons le contréle que nous
devons maintenir notre position.

Pendant que nous analysons le probleme, la tour
nous demande de nous déplacer pour libérer I'acces
a un point de parking et le personnel sol nous
demande s'ils peuvent retirer la barre de repoussage.
J'accepte que la barre soit retirée car je suis dans
I'impossibilité de leur communiquer l'instruction

du contrble. Je leur confirme que le frein de parc

est mis car il devrait I'étre a ce stade. Il ne lI'est en
réalité pas et j'oublie d'effectuer la vérification. Nous
parvenons a mettre en route le moteur 1. Je fais
signe au sol de retirer la barre avant la Before Start
C/L. A ce moment, je m'apercois que l'avion est en
train d'avancer. J'applique doucement les freins et je
réalise que le frein de parc n’est pas actionné.

Informations complémentaires :

La distance parcourue mesurée avec le GPS est de
12,6m.

L'escale a été informée de la nécessité d'obtenir des
casques en spare au plus vite.

Non-respect de la procédure par I'agent casque

Résumé :

Apres le retrait de I'alimentation électrique, I'agent
casque prend contact avec le commandant de
bord (CDB) et lui confirme que I'avion est dégagé
et prét au repoussage en utilisant la phraséologie
conventionnelle.

L'agent casque demande au CDB de relacher le
frein de parc. Celui-ci lui précise alors le sens de
repoussage et I'agent transmet I'information au
repousseur.

Le CDB indique a I'agent que le repoussage ne
pourra étre réalisé qu’apres le passage de I'avion X et
qu’il reviendra vers lui « Stand-by ».

Apres s'étre visuellement assuré du départ de I'avion
X, l'agent casque fait signe au repousseur pour

débuter le repoussage qui est alors initié sans pour
autant que le CDB n‘ait relaché le frein de parc.

Analyse :

Il apparalt que cette anomalie est le résultat du
non-respect de la procédure casque (qui consiste
a confirmer aupres du CDB le relachement des
freins de parc avant le début de I'opération de
repoussage).

Cet incident a nécessité l'intervention de la
mécanique pour une vérification du train avant.

Conséquences :

- Préjudice commercial avec débarquement des
passagers puis réembarquement ;

- Retard avion.



RAPPORT D’ENQUETE

Blessure d'un agent au sol lors d’'une opération de repoussage

Le 24 juillet 2019 a Paris-Charles de Gaulle, l'opération
de repoussage d'un 777 est réalisée par deux sociétés
distinctes pour les fonctions de conduite du push et
de liaison au casque.

La conduite du push est assurée par un stagiaire en
fin de formation, accompagné de son formateur.

En fin de repoussage, alors que l'avion est presque
aligné sur la ligne axiale de la voie de circulation,

le tracteur atteint I'angle de braquage maximal.

Le formateur a bord du tracteur demande au
conducteur de serrer le frein de parking du tracteur,
descend puis débute les opérations nécessaires a la
déconnexion de la barre de repoussage. Il actionne le
systeme hydraulique de descente du train de roues
escamotable de la barre de tractage puis demande
au conducteur du tracteur denlever le timon qui
assure la connexion de la barre avec le tracteur. Lors
de cette opération, l'avion, dont le frein de parc
n‘est pas active, avance et I'une des roues de la barre
roule sur le pied droit du formateur qui se retrouve
immobilisé. La barre, sous tension, se décroche du
tracteur brutalement et heurte la jambe droite du
formateur. Un des fusibles de la barre est retrouvé
rompu.

Les résultats de I'enquéte du BEA mettent en
évidence les facteurs contributifs suivants :

Les bons réflexes :

- Une incompréhension entre I'équipe de conduite
du tracteur et I'agent au casque, favorisée par
I'absence de briefing avant le début de I'opération de
repoussage ;

- L'absence de mise en place d‘une cale sur le train
avant. L'enquéte a montré que le positionnement
d’'une cale dépendait des procédures de la
compagnie aérienne et n‘était dans ce cas pas
exigée ;

- La faible réactivité de la part de I'agent casque qui
n‘a pas demandé Il'activation du frein de parc en
voyant le formateur procéder au retrait de la barre
de tractage ;

- L'absence de vérification de la part du formateur du
témoin lumineux du train d'atterrissage dont dispose
ce type d'avion, avant de retirer la barre.

Par ailleurs, en cas d’anomalig, il est attendu que
I'agent casque soit l'initiateur des procédures. Or
sans prise de conscience de sa part, I'application
immeédiate de ces procédures, incluant la demande
d’activation du frein de parc de I'avion, pouvait étre
compromise.

Rapport d’enquéte :
https://www.bea.aero/fileadmin/user upload/
BEA2019-0413.pdf

Les communications (sol-bord et sol-sol) doivent étre claires et conformes :

« A la phraséologie ;
« Aux gestes conventionnels.

Ne pas hésiter a prévoir un briefing en cas de contexte particulier (opérateurs d’entités différentes, repoussage

sans casque, etc.).

Respecter les procédures, méme si cela implique un potentiel retard de I'avion au départ.



https://www.bea.aero/fileadmin/user_upload/BEA2019-0413.pdf
https://www.bea.aero/fileadmin/user_upload/BEA2019-0413.pdf
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Broche bypass : gare aux oublis !

La broche d’isolement du train avant (bypass pin) est un accessoire indispensable lors des manceuvres de
repoussage. Elle sert a neutraliser le circuit hydraulique permettant de diriger la roulette de nez depuis le
cockpit. En son absence, le tracteur n'est pas en mesure de manceuvrer I'aéronef et risque d’'endommager
le train d’atterrissage et de subir lui-méme des dégats. A l'inverse, si cette broche n’est pas retirée avant le
décollage, le train ne pourra pas étre rétracté et le vol devra étre interrompu.

Prise de risque lors du retrait d'une broche bypass oubliée

—X Un pilote rapporte :
Départ de nuit, apres le repoussage et le
retrait du tracteur, I'agent au sol nous fait
signe pour signaler que l'avion est dégagé. Nous
débutons le roulage et nous nous apercevons
rapidement qu'il est impossible de diriger I'avion
que ce soit avec le tiller ou le palonnier.

Nous arrétons le roulage et concluons que la
broche au train avant est restée en place. Nous
prévenons le contrdle sol de notre impossibilité de
rouler et que nous attendons du personnel sol pour
retirer la broche.

Le contréleur nous demande s'il nous est possible,
dans ce cas, d’avancer un peu afin d'autoriser une
entrée au parking derriere nous. Au moment de
reprendre le roulage pour quelques métres, 'OPL
PF aperc¢oit I'agent sol se diriger vers le train avant.
Arrét de nouveau du roulage, I'agent poursuit sa
venue vers l'avion, retire la broche, repart et tout
cela sans aucun contact. A aucun moment ce
dernier ne s'est signalé ou a attendu l'autorisation
pour s'approcher. Enorme prise de risque de sa
part.

Analyse :

A la fin du repoussage, I'agent casque a présenté
son baton lumineux bras levé indiquant que tout
était ok pour partir. En voyant l'avion s'arréter

apres une vingtaine de metres, il comprend qu’il a
oublié de retirer la broche bypass. N'ayant pas de
moyen de communication pour joindre le centre de
contrble, qui serait entré en contact avec le pilote
pour l'alerter de la situation (c’est le conducteur

du push qui posseéde ce moyen et il €tait reparti en
zone), il décide d’'intervenir en montant dans son
Charlatte, qu'il positionne derriere la ligne blanche
parallelement a I'avion. Il sort et brandit son baton
pour alerter les pilotes. Pensant que ces derniers
avaient compris, il se dirige sous I'avion malgré les
feux de roulage allumés pour récupérer la broche et
repartir.

"Officier Pilote de Ligne

L'agent reconnait ne pas avoir fait le signal d’arrét
d’urgence (bras en croix) ainsi que ne pas s'étre
connecté pour dialoguer avec le pilote. Réagissant
dans l'urgence, il ne voulait pas perdre de temps et
a fait au plus vite. Il confirme qu'il était conscient
du risque de s'approcher alors que I'avion avait

les phares allumés mais qu'il a pris toutes les
précautions nécessaires pour ne pas se mettre en
danger (avancer pres de I'avion de c6té sur la ligne
blanche). L'agent indique ne pas avoir pratiqué
beaucoup de refoulement de ce type avion depuis
la reprise d'activité et a demandé une mise en
double.

Actions correctives :

- Rappel général sur la procédure de reconnexion
apres le signal « tout est dégagé » (pouce levé) et
sensibilisation sur les risques de non-application de
la procédure (aspirations moteur, écrasement). S'il
est nécessaire de reconnecter la liaison interphone,
une coordination agent sol/pilote est impérative :

- Sila demande est a l'initiative du sol : I'agent
fait le signal d'arrét d'urgence (bras/batons en
(croix) et le pilote accuse réception par des
appels de phare ;

- Si la demande est a l'initiative du pilote : le
pilote effectue des appels de phare (3 fois ou
plus);

- Modification des procédures :

- Absence d'outil de communication :
I'ensemble des agents traitant des vols long-
courriers sont désormais munis d'un storno,
leur permettant de contacter le centre de
contrble si besoin ;

- Départ du 2eme agent push avant le roulage
avion : les deux agents au repoussage devront
rester ensemble jusqu‘au roulage de 'avion.



Oubli de mise en place de la broche bypass et overtorque

Résumé :

Lors de la mise en place du tracteur avion sans barre, le
conducteur oublie de mettre la broche de déconnexion
hydraulique sur le train d'atterrissage avant. Lors des
échanges avec le pilote, I'agent au casque confirme a
I'oral la mise en place du bypass sans vérifier visuellement
sa présence. Le repoussage est entrepris sans bypass.
L'alarme overtorque du tracteur avion se déclenche.

Le pilote demande a I'agent au casque l'origine de

cette alarme. L'agent lui indique qu'il s'agit de l'alarme
overtorque du push et s'apergoit au méme moment
que le repoussage a été réalisé sans bypass. Il en informe

I'équipage.

L'équipage lui demande de vérifier I'intégrité du train.
L'agent confirme que le train est integre mais que
néanmoins il n‘est pas mécanicien avion. Apres contact
avec ses opérations, le commandant de bord prend

la décision de retourner a un poste de stationnement

au moteur pour qu‘un ingénieur examine plus
spécifiquement le train. L'ingénieur ne détecte aucune
défectuosité. L'aéronef est autorisé a reprendre le départ.

Analyse :

Non-respect des procédures :

- Oubli de mise en place de la broche de déconnexion de
I"hydraulique par le conducteur du tracteur avion

- Absence de vérification par l'agent au casque de la mise
en place du bypass malgré la demande du commandant
de bord conformément aux procédures. Il est a noter que
les pilotes de B737 ne disposent pas d’'indication sur la
présence ou non du bypass.

- Braquage trop prononcé du conducteur lors du
repoussage.

Actions correctives :

- Planification d'une nouvelle formation pour les agents
impliqués afin d'étre en mesure de les autoriser a
nouveau a acter en tant que «Pusheur» et «Agent au
casque»

- Diffusion d'une note de service et d'un retour
d'expérience ;

- Mise en place d'un suivi et analyse de tous les
overtorques ;

- Audit sur la formation au repoussage des agents.

Les bons réflexes :
Pour éviter les oublis liés a la mise en place et au retrait de la broche bypass :
- Effectuer un double contrdle de la mise en place du bypass par I'agent au casque et le conducteur du push ;

- Respecter la communication sol/bord avant le début du repoussage : apres la mise en place du tracteur et
confirmation du frein de parc serré, le pilote doit demander si la broche est bien en place ;

- Respecter la communication sol/bord avant le début du roulage : en signalant que I'avion est dégagé (pouce
levé), I'agent doit également brandir la flamme du bypass pour prouver son retrait.

Les procédures sont faites pour alerter les agents en cas d’oubli. Leur respect est donc primordial.



Repoussage : silence, ¢a push !

Overtorque : en cas d'alarme, je m’arréte et j'alerte

L'alarme overtorque, présente dans les tracteurs sans barre, se déclenche lorsqu’une pression trop
importante est exercée sur le train, risquant de I'endommager. Les agents amenés a conduire des tracteurs
sans barre doivent étre sensibilisés a I'existence de cette alarme et a la procédure a suivre lors de son
déclenchement. Compte-tenu des dommages potentiels et des risques importants pour la sécurité du vol, il
convient notamment d‘alerter les pilotes a bord en précisant explicitement la nature de I'alarme.

Alarme overtorque lors du repoussage

Résumé :

Lors du refoulement, une alarme sonore et visuelle
s'est déclenchée dans le push. Le conducteur I'a
signalé a son collégue au casque qui informe le CDB.

Le CDB répond qu'il n‘a aucune alarme au poste

et qu’ils peuvent continuer. Les agents ont insisté.
Le CDB a insisté également pour continuer le
refoulement. Les agents ont repris la manceuvre. De
retour en zone les agents ont signalé l'incident a un
responsable présent.

Analyse :

Selon le PNT, les agents sol n‘ont jamais signalé
d’alarme overtorque dans le tracteur. Selon les
agents, il n'y a eu qu’un overtorque 50%, mais
I'analyse data du tracteur révele une overtorque
100%.

Il existe trois signaux pour I'agent push en cas
d’'overtorque 100% :

- Alarme sonore et visuelle (voir image ci-dessous) ;
- Blocage du push en marche avant (mais pas en
marche arriere) ;

- Déclenchement du gyrophare rouge (visible

de l'agent au casque et de I'équipage une fois le
tracteur reculé).

Ici, le tracteur a continué a avancer (défaut
technique), ce qui a pu générer un doute chez le
personnel sol quant a la véracité de I'overtorque.
Néanmoins, I'agent au push aurait d0 stopper
l'opération face aux autres signaux et faire intervenir
la maintenance.

Communication PS/Pilotes a rediffuser pour rappel
de la procédure overtorque et clarification entre
overtorque? et oversteering®.

2 Overtorque : alarme tracteur (pas d'alarme au cockpit), capteur de couple sur les efforts train.

3 Oversteering : alarme cockpit si on arrive en butée de rayon de braquage.



Overtorque non déclaré

Résumé :

Au début du push, I'agent a commenceé a casser
le virage de fagon conséquente sans dépasser

la limite de braquage. En fin de braquage, une
alarme overtorque se déclenche avec un message
overtorque 100%. Le bypass était bien en place. Le
conducteur fait signe a I'agent au casque qu'il ne
peut plus bouger le push mais sans lui formaliser
verbalement qu’il y a alarme overtorque.

Le CDB contacte l'agent au casque qui I'informe que
le push n‘avance plus. Le CDB met le frein de parc.
Le push est décroché et recule. La broche bypass
est retirée. L'agent au casque informe le CDB que la
broche est retirée et que le train n'est pas dans l'axe.
Le CDB contacte la mécanique car il y a une alarme
hydraulique puis le train revient dans l'axe.

Le CDB fait un essai a droite et a gauche et I'agent au
casque lui confirme que tout fonctionne.

Le CDB, qui a aucun moment n‘a été informeé de
I'overtorque, décide de partir.

Les bons réflexes :

En cas de déclenchement de I'alarme overtorque
100%, il faut :

- Suspendre |'opération de repoussage ;
- Informer I'’équipage du déclenchement de
I'alarme en indiquant explicitement la nature de

I'alarme ;

- Faire intervenir la maintenance pour verifier
I'intégrite du train.

Vidéo SVAES : Signaler toute alarme
https://youtu.be/Zh]ouW8USXE

Analyse:

Le conducteur du push a bien identifié I'overtorque
100%. Il dit avoir transmis I'information a l'agent au
casque mais reconnait ne pas avoir été tres clair.

L'agent au casque confirme qu’a aucun moment

le conducteur du push n‘a mentionné le terme «
overtorque ». Il a pensé que l'arrét du push était lié
a une défection du push et n‘a par conséquent pas
relayé I'information a I'équipage.

Le gyrophare situé sur le capot du push, qui permet
de signaler un overtorque, fonctionnait bien.
Néanmoins, les pilotes ne sont pas toujours au
courant de la signification de ce gyrophare allumé.

Actions correctives :

Une communication sera transmise pour informer
de I'utilité de ce gyrophare comme barriere
supplémentaire lorsqu'il est visible depuis le cockpit.
Un outil des suivis des alarmes en automatique est
actuellement en test.



https://youtu.be/ZhJouW8USXE
https://youtu.be/ZhJouW8USXE
https://youtu.be/ZhJouW8USXE
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s
E Durant le repoussage, les agents au sol sont responsables du déplacement de I'avion. Si le repoussage doit
o  étre demandé par le pilote apres avoir regu une clairance du contrdle aérien, il est capital pour I'agent au
o repoussage de rester attentif a I'environnement autour de I'avion. Si la situation présente des risques, mieux
E vaut suspendre l'opération afin d'éviter tout risque de collision.
- <
Passage d'un avion derriére un autre avion au Accident évité entre deux avions
repoussage Au cours du refoulement face a lI'est d’un avion sur la
Le CDB a demandé a I'agent au sol de repousser face  ligne bleue d'une voie de circulation dédoublée, un
a l'est. autre avion arrive face a l'est sur la ligne centrale au
Au méme moment, un A321 passe derriére a grande  lieu d’emprunter la ligne orange.
vitesse, I'agent a juste le temps de freiner afin
d'éviter que les deux appareils ne se percutent. L'agent en charge du refoulement stoppe la
Il a été complimenté par le CDB qui lui a confirmé manoeuvre en urgence en prévenant le CDB que
une erreur de la part de la tour. I'avion était trop proche du leur. D'aprés I'agent, les

ailes sont passées tres proches I'une de I'autre et
I'accident a été évité de justesse.
Le visionnage vidéo confirme la quasi-collision.

‘70




Liens utiles :

Le programme de sécurité de I'Etat :
https://www.ecologie.gouv.fr/programme-securite-letat

Cartographies des risques par type d‘opérateur :
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/DSAC PlanHorizon cartographie FR.pdf

Vidéos de sensibilisation et informations utiles sur la sécurité des opérations d’assistance en escale :
https://www.ecologie.gouv.fr/assistance-en-escale-securite-des-vols-agir-ensemble-au-sol

Plus d’informations sur la notification des évenements :
https://www.ecologie.gouv.fr/notifier-incident

Objectif Est e label de promotion de la sécurité
Sécurité e |3 direction de la sécurité de l'aviation
civile (DSAQC). Il regroupe toutes les publications
visant a fournir a chaque acteur aéronautique

des informations utiles et nécessaires a connaitre,
dans un objectif d’amélioration continue de la
seécurité aérienne. Via I'exploitation et I'analyse

des données et informations de sécurité de toute

provenance (incidents notifiés par les opérateurs, . ne a
. S oy

rapports d’enquétes, médias, etc.), il a pour ambition '
d’améliorer la conscience collective des enjeux de .
sécurité, et de participer ainsi au développement Qu'est-ce que TARMAC

‘un ltur rtagée en la matiere. . : :
SRS ure partagce on la makicre TARMAC est un bulletin d'information portant

sur les évenements de sécurité, leurs analyses et

les actions correctrices concernant I'assistance en
escale sur I'ensemble des plateformes frangaises.
L'objectif est de mieux partager la connaissance des
risques du domaine, dans un esprit de promotion
de la sécurité et de culture juste.

Abonnez-vous :
https://eepurl.com/gKuamX
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